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Anteproyecto de un ferrocarril entre Traiguen i un punto del ferrocarril 
de Temuco a Carahue. 
DESCRIPCION I ESTUDIO ECONÓMICO POR Luis DIAz GARCEs, 
INJENIERO CIVIL. 
Historia 
La idea de prolongar hácia el Sur la línea de Renaico a Traiguen, ha sido un 
proyecto que ha preocupado a la Administracion desde hace algunos años. En efecto, 
la rejion vecina a Traiguen i' hasta 30 km al Sur, constituye una de las rejiones mas 
productivas de trigo del país, i sin embargo, por efecto de los grandes cañadones de 
los rios Quino, Tricauco i Traiguen, de las mismas proporciones que el del río Malle-
co; viene a quedar casi aislada del punto término del ferrocarril i solamente puede 
sacar sus productos al esterior a costa de fletes mui onerosos. 
Mas .al Sur, los valles de Quillen i Cholchol, asiento el primero de un cultivo muí 
intensivo llevado a cabo en veinte años porla activa colonia Suiza-Alemana, radicada 
allí desde el año 1889, i centro el segundo de una gran produccion de trigo, están 
tambien gravados por subidos fletes para salvar la gran distancia que los separa de la 
línea central, i la todavía mucho mayor que tendrían que recorrer hasta el término 
de la línea de Renaico a Traiguen. 
El pueblo de Galvarino en el vare del Quillem, centro de reunion de una gran 
produccion de trigo de las m esetas onduladas que están situadas entre el Quillem i 
el Cautin, debe soportar igualmente fletes gravosos para sacar sus productospor cual~ 
quiera de ámbas vias. 
Para remediar esta situacion de tan estensa i productiva zona i para crear una 
doble via entre Renaico i TefD:uco, que podría tener gran importancia en vista de un 
futuro refuerzo o reemplazo del viaducto del Malleco; es por lo que se ha decidido 
proyectar la union de Traiguen con un punto del ferrocarril de Temuco a Carahue. 
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Ya en 1899 el Injeniero don Domi~go Casanova esploró, por comision de la Di 
reccion de Obras Públicas, los distintos trazados posibles de un ferrocarril que par· 
tiendo de Traiguen llegara hasta Galvarino con un desarrollo de 34 km. 
Finalmente, el 4 de Marzo del año próximo pasado, la Direccion de Obras Públi-
cas, contrato con el infrascrito los estudios definitivos de la union de Traigueu con un 
punto de lalínea de Temuco a Carahue. 
Idea topográfica de un trazado de Ti:aiguen al Sur. 
La ciudad de Traiguen está situada en el valle del río de este mismo nombre, 
que es una depresion o cortadura de la altiplanicie o valle central Poniente, de unos 
60 metros de profundidag media. 
A esta depresion baja el ferrocarril central desde la Estacion de Trigal que está 
a la cota media de la altiplanicie ántes citada. 
Si en vez de tomar a Trigal como punto de partida para ir al Sur u Oriente, co-
mo seria.lo mas lójico, se quiere continuar desde Traiguen con un trazado, se presen-
tan dos vias principales susceptibles de seguirse. 
Una siguiendo los rios confluentes Traiguen, Papqueco i Lumaco llega hasta el 
valle de Cholchol con pequeñas gradientes, pero tiene el inconveniente de un gran 
desarrollo i de prescindir en su trayecto de los centros de produccion i reunion de 
productos. Ademas, en esta rejion los ríos corren en cañadones profundos los que casi 
son inaccesibles al trasporte de los productos en las tres cuartas partes del año . Un 
trazado así no seria eficiente bajo ning~n punto de vista. 
Otra que constituye el trazado por la altiplanicie, debe remontar unos 60 metros 
para salir al nivel del llano central vecino al pueblo, llamado Llano de Tricauco. 
Un trazado por esta .zona plana seria .mui fácil, pero a poco se encuentra en di-
reccion Oriente-Poniente, una serie de cañadones formados po-r los esteros Trincauco, 
Chanco, Ñanco i Río Quino, todos ellos de una profundidad media de cien metros_ 
Mientras mas al Oriente se inclina el trazado se encuentran mas . cañadones que sal-
~ar, pero inclinándose al Poniente se llega a un punto en que sólo se presenta única-
mente el del Rio Quino del cual los anteriores son afluentes. Salvar el cañadon del 
Quinoimplica un colosal viaducto de 140 m de altura i de 800 m de lonjitud. 
Es, pues, necesario buscar el último hácia el Poniente, bajar por él hasta la con-
fluencia con el Quino, tener un viaducto de menor importancia en este punto i . subir 
despues por las laderas de este último rio hasta el nivel de la altiplanici~ que es con-
tinuacion de la de Trincauco. 
Despues de un trayecto de 5 km, mas o ménos, debe tomarse la quebrada dePe-
llahuellco al frente del Rio Quillem para bajar a este valle porque es la única corta-
rlura que permite llegar a Galv~rino por eltrazado mas corto. Tambien puede llegar-
se al orijen de Pellahuenco por otra via: siguiendo el Rio Traiguén aguas abajo en 
15 Km, i remontando lateralmente la altiplanicie por la quebrada de Coléricos con 
8 Km de desarrollo, cuyo fin casi coincide con el orijen de Pellahuenco. 
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, Comparándola con la vía anterior, se hizo presente que importaba un mayor 
largo virtual i que, aun en igualdad de costo, esta vía prescindía de la rejion produc-
tiva i de los centros de reunion,yendo por ca:ñadones estrechos sin poderse ubicar nin-
guna estacion en mas de la mitad de su trayecto. El pueblo de Galvarino es punto 
obligado de todo trazado al Sur de Traiguen por ser 'el mayor centro de reunion de 
productos de la,zona. 
El trar.ado sale delcajon de Pellahuenco frente a este pueblo, pero a causa de la 
confluencia de la quebrada con el Rio Quillem se forma una zona de inundacion de 
3 km de ancho. El trazado dPbe quedar al Norte delQuillem i no puede atravesar a 
Galvarino so pena de una costosa obra que no es necesaria para el servicio de la lo-
calidad. 
Despues debe buscarse la orilla Sur del Quillem pasando por un punto estrecho 
conveniente, que no presente los caracteres del paso frente a Galvarino, pues la orilla . 
Norte implica un trazado mucho mas sinuoso i largo, i obliga a ir con el hasta el rio 
Lumaco del cual es afluente el Quillem, i por ese . rio bajar hasta el · Cholchol, todo lo 
cual alarga el trazado considerablemente. 
Por la orilla Sur del Quillem, existe un po:rtezuelo por el cual se puede comoda-
mente pasar al valle del Cholchol, sin tener que ir a dar vuelta a la confluencia de 
ámbos ríos. 
Pasado el río Cholchol, ·frente a este punto, debe seguirse por el lado Ponimüe 
del valle de este rio sin mas condiciones que el atento estudio de las aguas altas i es-
traordinarias. En efecto, el valle del Cholchol está compuesto de ef.calones de planos 
ondulados que suben desde el rio hasta confundirse con los altos cordones que lo 
flanquean a ámbos lados en toda su lonjitud. 
· El trazado en todas las partes en que no está amagado por las aguas, debe ocu-
par estos planes que importan una obra de tierra muí moderada, pero en todos los 
trayectos en que amenacen agua altas i aun estraordinarias,. debe retirarse a cuerpo de 
cerro para ponerse a cubierto de ellas. 
El trazado presentará, pues, escalones que traducirán esta necesidad i que impli-
carán pequeñ.as contra pendientes imperceptibles para la esplotacion. 
Sigue así hasta llegar al pueblo de Chochol, despues de . haber recorrido 79 kiló-
metros desde Traiguen. Seria natural servir este punto, centro de reunion de produc-
tos, proyectando una estacion en el mismo pueblo, pero esto implica atravesar el rio 
.Cholchol a cuya orilla opuesta está situado, río que en esta parte recibe el Renaco, ha-
ciéndolo represar i forman una enorme,.zoua de inundacion. Es necesario ahorrar la 
construccion de una obra tan enorme, corno sería la necesaria para salvar el rio, pues 
puede el pueblo quedar perfectamente servido con estacion río de por medio, puesto 
que existe un gran puente carretero que los curnunicaria. 
Desde el último punto ·considerando, seguiría el trazado en recta por la vega de 
Cholchol en un trayecto de 5 kilómetros, debiendo trasmontar una cadena de cerros 
que corren de Oriente a Poinente i detras de los cuales corre el Choldwi, que ·ha dado 
una vuelta hácia el Poniente. En esa cadena de cerros existe un portezuelo, punto 
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obligado del trazado por el cual se baja al río para cruzarlo i despues subir por una 
quebrada. afluente a la estrecha meseta de 2t kilómetros de ancho que suavemente 
baja hasta.la líne de Temuco a Carahue. 
Trazado adoptado 
La Direccion de Obras Públicas despues de estudiar los diversos trazados posi-
bles, dentro de las normas impuestas i de comparar su conveniencia i costo, adoptó en 
Agosto de 1911 el trazado por la altiplanicie, descrito anteriormente. En efecto, pen-
só que debía preferirse esta via,. por recorrer la verdadera zon,a que puede proporcio-
nar carga a un ferrocarril. Ademas, tuvo .en vista que este trazado tiene una subida 
comun a la altiplaniCie con el ferrocarril de Traiguen a Victoria, que significa para el 
Fisco una gran economía, pues, este últi.mo ferrocarril es una vía que se impone con 
urjencia para dar salida directa aJos productos de la zona. de Victoria, Collipulli i 
Cordillera hácia Talcahuano i Ltbu. 
Respecto a la seccion Sur fueron acojidas las ideas emitidas en el estudio top~ 
gráfico anterior, i por Decreto Suprémo de 13 de Abril del presente año, se fijó el em-
palme en la estacion de Boroa del ferrocarril de Temuco a Carahue. 
Normas impuestas 
Las normas impuestas por la Direccion de Obras Públicas corresponden a la cla-
sificacion de segundo órden para la trocha de 1,68, cuyas características son: 
Radio mínimo, 200· metros; 
Gradiente máxima, 20 mm por metro. 
Distancia mínima, entre principio i fin')ie curvas inversas, 60 m. 
Características del trazado 
El punto O de la seccion Norte (Trmguen-üalvarino), está dado por la intersec-
cion de la prolongacion de la arista Oriente del anden de pasajeros de la Estacion de 
Taraiguen, con el eje de la via principal, la que sigue el trazado en 600 m. 
Despues siguiendo un sistema de pendientes inferior a uno por ciento, por el 
límite Oriental de la ciudad, cruza en Km 3t el Rio 'rraiguen por un puente de 1111. 
tramo central de 50 m i nueve de descarga de 30 m sobre cepas de concreto armado. 
En seguida comienza a subir a la altiplanicie con 3t Km i con una gradienie; 
media de 17X1 000. 
Despues dirijiéndose por el llano de Tricauc.o en el Km 12.500 baja por el cajo&: 
del.rio Tricauco en 4 Km con 20 X 1 QOO i atravesando el Quino en la confluencia con· 
el Tricauco, Km 16,650, eon un viadueto de 64 m· de altura i 350 de lopjitud, sube eq¡ 
4,500 Km eon 20X1 000 a los llanos de Chufquen los que recorre en 5 Km i toman"' 
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do el oríjen de la quebrada de Pellahpenco, baja por ella con 20 X lOOQ. casi cons-
tante en 7 Km. 
Al finalizar .esta bajada atraviesa el estero de Pallahuenco i sigu.iendo siempre su 
márjen poniente, llega a la Estacion Galvarino en el Km 35,640. 
Este misino punto tiene el kilometrv:je 59,890 de la Seccion Sur, cuyo O está si-
tmido a la salida de la Estacion de Boroa. 
Sigue desde este último punto la márjen Norte del Rio Quillem, siempre con 
pendiente vecina a la horizon tal i con pequeñas contra-pendientes hasta el Km 52,500 
en que pasa el Rio Quil1em por medio de un puente de 50 m de luz. 
Sigue la márjen Snr del río hasta el Km 43 siempre siguiendo la idea de quedar 
a cubierto de las aguas altas, i con ·pendientes inferiores .al,%. 
Des pues de atravesar el pequeño portezuelo ántes nombrado atraviesa el Rio 
Cholchol por un puente de dos tramos de 60 m i descargas de 30 m sobre cepas de 
concreto armado . 
. Desde aquí sigue por la márjen poniente del Rio Cholchol con pendientes vecinae 
a la horizontal i en el Km 35 e1_ Rio Repucura es atravesado con un tramo de 50 m 
i descargas laterales iguales a las anteriormente usadas. 
Adernas, i corno la zona de inundacion es de · 600 m de ancho, se ha usado en 
toda la éstension de zona en que el agua es inferior a dos metros. un terraplen defen-
dido i con base d8 3,00 m de enrocado, drenado inferiormente por tubos para estable-
cer bien el paso de las aguas al traves del terraplen. 
Desde el Km 35 se ~;>igue asi mismo la márjen Poniente del rio conpendientes 
inferiores ai 1,%, qm: solamente es usado .en los trayectos en que csn ecesariosubirla 
plataforma para quedar a salvo de las aguas altas. 
En el último kilometraje citado col!lienzá a subir el portezuelo de la vuelta del 
Cholchol cori 19 X 1 000 en ·1 400 m, bajándolo con iguallonjitud i pendiente i atra-
vieza el rio por medio de un puente de 80 m i tramos <}e inundacion iguales a los an' 
teriores. 
Sube en seguida a la meseta de Boroa en 500 m con cerca de 20 X 1 000 i mas 
adelante con menores pendientes en 1 500 m, hasta subir a la · pequeña altiplanicíe 
que la atravieza casi en horizontal, para bajar despues en dos kilómetros con pen · 
dientes moderadas a Boroa. • 
En todo el trazado se ha quedado dentro dB las normas impuestas. 
Zona de atraccion 
En la Seccion de Traiguen-Galvarino la zona comienza a los 6 Km al ·sur i está 
limitada el Poniente por los Rios Traiguen, Panquecoi Lumaco i al Oriente, por una 
línea paralela al sentidó jeneral del trazado i distante 15 Km de él. 
En la Seccion de Galvarino a Boroa la zona de atraccion queda por el Poniente 
limitada prácticamente por la posibilidad de que haya caminos para bajar al valle del 
Cholchol, pero teóricamente llega hasta el mar. 
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·Por el. Oriente éstaria limitada por una paralela del trazado i distante de él 
hasta 20 Km. 
Si el movimiento se considera como pr¡j,cticamente debe .hacerse hácia Talcahua-
no, la zona de atraccion está limitada al Sur por la línea de Temuco a Oarahue. 
Con todo, la zona práctica de atraccion de este Ferrocarril, quedaría reducida a 
la estension cultivable que enviarían sus productos a .las ·estaciones del Ferrocarril, i. 
podemos considerarla agrupada en torno de cacle una de ellas con las siguientes es-
tensiones: 
Estaciones 
Zona de atraccion útil. 
Tricauco.: ........ . ................. . .......................... . 
Ohufquen 
Galvarino 
Repucura.-Zona inesplotada con gran abundancia 
de maderas que llega por el poniente hasta el mar. 
15 000 Hs 
30 000 » 
50 000 )) 
Loncon . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . 2 000 » 
Oholchol... .. ..... ... ... ... ... ... .. . .. . .. . ... ... ... ... ... ... ... . .. 15 000 » 
Movimiento probable de carga i pasajeros 
Estos datos recojidos conprolijidad en las localidades interesadas, quedan con-
signados en el siguiente cuadro: 
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MoviMIENTO DE BoROA A TRAIGUEN 
-
Distancia Toneladas Pasajeros Toneladas Pasajeros 
11 ESTACIONES - - - - -
Kilómetros Anuales Anuales Kilómetros Kilómetros 
Bo,>a-T,.iguen ____ :- _ :--1 95 439 ... 4000 
1 
OOOOOA 381 720 
Cholchol )) 
···· '··· ... 76 740 10 000 1800 
1 
767 400 137 932 
Loncon )) 
·········· 
69 240 800 400 55 392 27 696 
Repucura )) .......... 50 240 6000 ... 301440 ...... 
Galvarino )) .......... .35 640 20 000 7 200 712 800 256 608 
Chufquen )) .......... 22 000 12 000 ] 200 264000 26 400 
'fricauco » 
········ 
9 500 4000 1000 38 000 9 500 
ToTOJ,ES ........... ... 52 800 1 15 000 2 139 032 1 839 856 
MoviMIENTO DE TRAIGUEN A BoROA 
Traiguen-Tricauco ...... 9 500 150 600 
1 
1425 5 700 
» Chufquen .... 22 000 200 1800 4400 39 600 
» Galvarino ...... 35 640 400 7 200 14 256 256 608 
)) Repucura ...... 50 240 200 300 10 048 15 072 
» Loncon ......... 69 240 50 ... 3 462 ...... 
» Cholchol. ...... 76 740 100 600 7 674 46 044 
» Boroa .......... 95 430 100 10 000 9 543 954 300 
'J.'OTALES ............ ... 1200 20500 50 808 1317 321 
El movimiento de Sur a Norte que es el mas importante, como puede verse, llega 
a cincuenta idos mil ochocientas toneladas (52 800 t) i se compone casi totalmente 
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de la produccion de trigo de la rejion, esqeptnando las 6 000 toneladas que propor-
ciona la Estacion de Repucura que están constituidas· por madera elaborada. 
La carga de retorno que asciende a 1·200 toneladas anuales, está Qonstituida por 
maq,uinaria agrícola i artículos de almacen. 
El tráfico de pasajeros hacia el Norte llega a 15 000 an uales, cuya parte princi-
pal corresponde a Galvarino que está íntimamente ligado a Traiguen por relaciones 
comerciales i bance.rias. 
En cambio el pueblo de Cholchol enyiaria $Olamente 1 800 pasa.jeros al · año, 
compuestos principalmente de viajes ocasionales. 
En cambio, iriau de BOI'oa a Traiguen unos 4 000 pasajeros que pasarían de trán -
sito procedentes de 'l'emuco, Valdivia i rejion Sur. 
El movimiento de pasajeros de Traiguen a Boroa seria mas im portante i llegaría 
a 20 500, de los cuales 7 200 corresponderían a Galvarino i 10 000 a los viajeros en 
tránsito para la reji@ Sur del pais. "' 
Esplotacion técnica 
Para todo lo que concierne a la esplotacion de esta línea, es necesario tener pre-
sente que ella, por unir dos puntos de la red de los Ferrocarriles del Estado en esp:o-
tacion, entraría inmediatamente en servicio 'bajo el réjimen jeneral de la Empr~sa. 
Hai necesidad, pues, _de hacer un estudio práctico basado en los resultados económi-
cos de ésta. 
Del último bienio del cual existen ailteced~ntes, hemos tomado los resultados de. 
1909 por creerlos mas normales. 
La carga Boroa-Traiguen que llega a 52 800 toneladas al año, como hemos dicho, 
se coinrJOne especialmente de cosechas. Esta~, están representadas por 46 80Ó tonela-
das i el resto corresponde a maderas, 
Las necesidades agrícolas rejionales exijen que estas cosechas sean llevadas a los 
puntos de venta en los meses de Abril , Mayo i Julio. El tráfico de maderas se efec-
tuaría durante todo el año. 
Se· tendrá, pues, una movilizacio~1 est~~ordinaria de 46 800 to.neladas en 90 días 
i un a ordinaria de 6 000 durante el año. 
Para facilitar las conclusiones se pu,ede formar el siguiente cuadro: 
Boroa Traiguen 
Datos estadísticos para la esplotacion técnica 
Toneladas anuales, totales ... .. . .. . . .. .. . .. .. .. .. . .. . . .. . . . .. 
rrráfico estraordinario .............. . .. ~ .. ' .... ..... .. ......... . 
Tráfico ordinario ..... . .............. . ...... ... .. . .. ...... .. .... . 
Carga diaria estraordinaria (durante 90 días) ............ . 
Carga diaria m·diaria . . . .. ........ . . ·. . . .. .. .. .. . .. . . . . ... .. 
52 800 
46 800 
6 000 
520 toneladas 
17 
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Carga útil por carro (Ferrocarriles...--,--1909) ... .. .. , .... . 
Número de carros necesarios para el servicio estraor-
dii:lario ... ,, ...... ...... ........ ... ,, · ..................... . 
Número de carros para el servicio ordinario .......... . 
Pasajeros por llevar en un año ................. . ........ . 
Pasajeros por llevar diariamente¡ .. ....... ; ............ . 
Pasajeros por coche (Ferrocarriles-1909) ............. . 
Coches al año necesarios para los pasajeros ... .. .. : .. .. 
Carga de ~n tren medio (Ferrocarriles-1909) ....... .. 
Número de carros por tren (Ferrocarriles-1909) .... . 
Número de trenes diarios necesarios para la carga 
estraordinaria i ordinaria en 90 dias ......... ....... . . 
Número de trenes diarios para la carga ordinaria .. . 
5 toneladas 
104 
4 
15 600 
43 
20 
780 
40 toneladas 
8 
14 
1 
429 
Observando los antP-riores datos, se ve que el número de carros necesarios para 
trasportar la carga estraordinaria i ordinaria en 90 dias del afio a 108. Lo racional 
seria calcular el número de carros cargados CQn el aprovechamiento de cinco tonela-
das i calcular convoyes que pudiera,n ser :1rrastrados en los trayectos mas recargados 
de la línea, por el tipo medio de locomotora , de carga corriente :en la EJ?pre$a, pero 
la esplotacion técn~cade la· misma Empresa hace ver que se debe partir de 40 tonela-
. . . :e, '"' 1 das por tren medio, con 8 carros corno convoi. 
Como la línea en estudio entrará a formar parte de la masa comun de lineas ~n 
esplotacion, seria enteramente desligado de la realidad el hacer un estudio teórico de 
esplotacion racional, es i1ecesario considerar la esplotacion de la línea tal i como va 
a ser, formando parte del total de las lineas del Estado. 
I todavía esto no es bien exacto, poi~que como al ser entregada la linea talvez no 
se tendrá el cuidado de tener listo el equipo seccional necesario y deberá distraerse 
parte del equipo de la masa comun, con lo cual quedará mal servida la nueva línea 
i tambien el resto de las líneas en esplotacion. . 
Necesitándose movilizar 43 pasajeros diarios i debiendo considerarse 20 p~saje­
ros por carro, se comprende que agregando en cuatro trenes un carro de primera i 
otro de tercera, se podria. hacer fácilmente el sm;vicio de pasajeros en ámbos sen ti dos 
Esplotácion comércial 
Datós estadísticos para el estudio de ella. 
Traiguen-Boroa: 
Ton. Km ..... .. ................................................. . 
Pas. Km ......................................................... . 
Bor~a-Traiguen: 
Ton. ·Km .............. . ............ .. . ... ............ .. ......... . 
Pas. Km ...................... . :. · ....... : ...... : ; ................ . 
Ton. Km Totales .............. ... .......... ·'· .. .. .. 
50 808 
1 317 324 
2 139 032 
839 856 
2 189 840 
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Pas Kn1 Totales . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ................................... . 
Gasto medio por Ton Km ......................................... . 
Producto medio de id. p~r Ton Km (1911) ................... ... . 
Gasto medio total de la Empresa por Pas Km ..... :-: .......... . 
Producto medio total de id. por Pas Km... . . . . ................ . 
Tarifa actual media que pagan en carreta los productores 
de la zona Galvarino-Chufquen a Traiguen por Ton Km .. 
Tarifa actual media que pagan en carreta los productores 
de la seccion Boroa Galvarino por Ton Km ................. . 
Tarifa media que seria necesaria para obtener el 5 /~ sobre 
el costo del ferrocarril, dentro del actual sistema, por Pas 
Km i Ton Km .................................................... . 
2 157 800 
0,051 
0,046 
0,036 
0,033 
0,43 
0,25 
0,1i:í 
'l'omando los anteriores datos se ve que subsistiendo los productos medios del 
ejercicio de 1909 i aplicando el alza de tarifa 'de carga de 1911, se perdería 0,006 por 
Ton Km i 0,003 porPas Km. 
Esto produciría un total de pérdida anual de $ 19 612,40, suma a la cual habría 
que agregar $ 8 692,00 por gastos de administracion central a razon de $ 0,002 por 
Ton Km i Pas Km en termino medio. Tendríamos, pues, una pérdida de $ 28 304,00. 
Pero esto es considerado como ya hemos dicho, a la línea formando parte de un 
"todo, i cnn su movimiento de carga i pasajeros incorporado al movimiento jeneral. 
Pero si la consideramos en el momento de incorporarse a la Empresa i para dar-
no~ cuenta de si su introduccion vendría a ser benefi,ciosa o grayosa a los intereses 
fiscales, es necesario censiderar que la Empresa tendría que hacer en la nueva línea, · 
gastos de personnl de estaciones i de conservacion de la vía ascendentes a $ 5 689 00 
por K. M. de línea, es decir, $ 546 144 en total al año. 
Considerando como aproximacion subsistentes con la introduccion del nuevo 
ferrocarril, los costos medios apuntados para el tráfico de carga i pasajeros, tendría-
m.os solamente un producto de $ 171.940 . 
. Para cubrir los gastos antedichos, seria necesario aplicar aL nuevo ferrocarril 
ascenderá aproximadamente a$ 16 000 000 cuyo interes al 5yt alcanza a la suma de 
$ 800 000, suma que no podría lograrse anualmente a ménos de cobrar una tarifa de 
$ 0,19 por Ton Km i Pas Km en término medio. 
Presupuesto aproximado 
SECCION TR.A.IGUÉN-G.A.LV.A.RINO 
Moneda corriente 
Km O a 3 500... . . . . .. . . . . . . . . . .. . .............. : ........ . ...... $ 
Puente sobre el Río Traiguén ............................. . 
.A la vuelta ..... ........... . ....... $ 
140 000 $ 
180 000 
32 000 $ 
Oro de 18d. 
150 000 
150 000 
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Moneda corriente Oro de 18 d. 
De la vuelta.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. . . $ 
Km 3 500 a. 7 000 .................. ........ , ..... ........... .. 
» 7 000 a.12 000: ............... , ............... , ........ .. 
i2 800 a 16 500 ...... .. , .. · .. ; ................ : .... .. 
Viaducto Quino ....................... . .......... , .......... . 
Km 17 000 a 21500 .............. ....... .................. .. 
» 21 500 a 25 5.00 ........... ....... ...... : .. .............. . 
» 25 !>00 a 33 000 . . . . . . . . . ........ ....................... . 
» 33 000 a 36 640 ............ .. : ........................ . 
·Estaciones ................ . ....... ......... ................... . 
Espropia0iones ......................... . . , ..... : . ........... .. 
Vía permanente ..... . ....... , . ....... . ..... . .... ...... ...... .. 
Total .............. .................... $ 
. 
S"ECCION DE BoRoA GALVARINO 
· Km O a 4000: 
Movimiento de tierra .. : .......... . .. . ..... , ........ . ......... $ 
Obras de artes ........ ...... ............. .... ................... .. 
Km 4 a 8 000: 
32 000 $ 
300 000 
120 000 
1125 000 
320000 
1 080 000 
105 000 
650 000 
150 000 
230 poo 
15000 
700000 
5115 000 $ 
49 000 
19 000 
Movimiento de tierra .............. ...... ..................... $ 92 000 
Obras de ·artes ................... .. .. . . . ................. , ... .. 22 000 
. Puente sobre el Cholchol (Km 8 500) ... :.. ...... ... ...... . ... ...... $ 
Km 8 500 a 10 500: 
Movimiento de tier~a ......... ............. ............ ....... $ 
Obras de artes......... . ............. .. : .· .................. .. 
. Km 10 500 a 12 500 ................ : ........................ . 
Km 12 500 a 18 000: 
• Movimiento de tierra ............ ........... .... ........ . ~ ..... $ 
Obras de arte.. .. ... . .. . .. . .. . .. .. ...... .' ......... . .. .. . .. .. ... . 
A la vuelta., ..... ........... ...... $ 
73 500 
9 000 
90 000 
118 800 
4000 
477 300 $ 
150 000 
500 000 
230 000 
420000 
1 300 000 
460 000 
460000 
432 ANTEPROYECTO DE UN FERROCARRIL 
. Moneda corriente 01:o de 18 d. 
lJe la vuelta ...... ...... ...... . .. . $ 477 300 $ 
Km 18 000 a 30 000: 
Movimiento de tierra ... . . .. . . ..... . ...................... ... ... $ 
. Km 30 000 a 32 000: 
. ~ . 
Movimiento dé tierra .. .. . . .... . . ......... ... ..... . .. ... ...... . $ 
Obras de arte .................... ........... .... ....... ... ... . . 
Km 32 000 a 34 000: 
Movimiento de.tierra:... . .. .. . . . . . . . .. .. . . . . . . . . .. , ....... $ 
Puente sobre el Repucura ............. .. ... . ... ., ..... ..... . 
Km 35 000 a 35 000: 
Movlmiento de tim~~a (piedra plenes)...................... $ 
Km 35 000 a 43 000: 
Movimiento de tierra .. ..... .. . ..... : ..... .................... $ 
Obras de arte .... ... ..... ..... .................... ... _ . ..... ... . 
Puen~e e obre el Ch~lchol (Km 43 500)' .. : ... ··-::·· ....... . . 
J{m .43 000 a 46 000 .... .. . ." .•... .. : ......... - ·~ .............. . 
Km 46 000 a 48 000: 
190 000 
290 000 
15 000 
16 000 
170000 
300 000 
115 000 
. 85 000 
190 000 
. 380 000 
Movimiento de tierra ., . . : ........... · .............•. ,_ .......... $ _ 250 000 
Obras de arte .. . ................. ..... .... ........ ... . -. ... .. .... 40000 
Km 51 000 á 52 000: 
Mo.vimiento de tierra ................. ... . ... : . . ...... .. .. .. :.: $ 48 000 -
18 000 
$ 
$ 
Obras de arte ........... ... .. . -.... ..... ... ; .. .... ..... ..... . _ .... _ 
Puente sobre el Quillen ...... :·· ............ ............ .... : 58 000 $ 
Km 52 000 a 53 000: 
-Movimiento de tierra ... ... ... . .. . .. ....... .. .. .... .. ... .... . $ 140000 
Km 53 000 a 59 900: 
Movimiento de tierra .. .... ....... .. ..... .... .............. .. $ , 70 000 
Obras de arte ...... ...... .. : ..... . ..... : ... ......... . : .. -.... ..... 30000 
Vía permanente ... ... ...................... . ; ... . .. ..... . ...... 1 260 000. $ 
460 000 
··· ··· ··· ... 
180 000 
... ..... .... 
.. _ . .. . ..... ... 
····· ······· 
180 000 
...... ... ... 
33 000 
720 000 
A la vuelta .... ..... .. . ............ $ 4 142 300 $ 1 573 000 
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Moneda corrriente Oro de 18 d. 
J!e la vuelta ............ .. . ......... $ 4 142 300 $ 1 573 000 
Estaciones: 
Mallin .... : .... . .......... _. ................. : .... ... ...... .. ... $ 48 000 $ 12 000 
Chochol ........ .. ... .... . .................................... . 48 000 12 000 
Loncon .................... . ........ : .. ............ : .. .......... . 48000 12 000 
Repucura.. . . .. .. . .. . .. . .. . . .. .. . . .. . . . .. . .. . .. . .. .. ....... ~ .. .. 48 000 12 000 
Las Condes ... . .. ........... . .... .. .. . ... : . ..................... . 48 000 12 000 
Galvarino .. . ................ . ............... ....... . .......... . 130 000 32000 
Eflpropiaciones ... ..... ... . .. . . ..... ..... ...... .. ..... ........ .. 30 000 ····· · ...... 
Total de la seccion Boro a- Galvarino .... $ 5 542 300 · $ 1665 000 
Conclusiones 
Como consecuencia de las ideas anteriores, me permito opinat que deútro del 
actual sistema de esplotacion no hai conveniencia para el Fisco en construir el fe-
rrocarril de Traiguen a Boroa, a ménos que préviamente la administracion adoptara 
las siguientes bases de procedimiento: 
1.0 Que ~ntes de comenzar su construccion se disponga de las sumas necesarias 
para tener el equipo que requiera su esplotacion secciona!; 
2. 0 Que constituya·una seccion con administracion económica i finan ciera inde-
pendiente; de la Empresa de los FF. OC. del E.; 
3. 0 Que prévio un estudio de su esplotacion t écnica i comercial, racional i eco-
nómica, se fija una tarifa kilométrica que permita desde el principio a lo ménos cos-
tear los gastos de esplotacion i conservacion; 
4.0 Que a fin de impedir que las mercaderías . de esta seccion salieran a Talca-
huano por vía Temuco, se les impondría igual tarifa por esa vía en igual lonjitud 
recorrida; 
5. 0 Que dadas las tarifas actuales que los particulares pagan como puede verse 
en los datos anteriores, la medida propuesta seria beneficioso para los intereses parti-
culares i fiscales. 

PUEBLO DE CHOL- CHOL 
Una calle inundada por el rio, crece del 5 de Julio de 1904. 


